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Der Dissertation geht ein vielfaltiger Bedarf aus
Wissenschaft und Praxis voraus

Motivation aus der Praxissicht -y Motivation aus der Wissenschaftssicht |
» Verkehrsinfrastruktur in weiten Teilen der EU stark » Intermodale Betrachtungsweise in wissenschaftlichen
ausgelastet, Ausbau wird oftmals durch Finanzierungs- Veroffentlichungen zur Verkehrsinfrastruktur-
probleme oder offentlichen Widerstand behindert regulierung haufig nicht verankert
» Laufende Regulierungsvorhaben der EU werden von » Verkehrssektoren als homogene Untergruppe von
den beteiligten Akteuren und Institutionen sehr Netzsektoren in Bezug auf Regulierung bislang kaum
kontrovers diskutiert als Forschungsfokus
* Better Airports Package, Port Package » Umfangreiche Forschungsarbeiten und —ergebnisse
» Keine einheitliche, sektortibergreifende Perspektive zur Regulierung von Netzindustrien bereits erzielt
im Regulierungsprozess etabliert - Netzokonomie als dezidierte Forschungsrichtung
- Bsp. Untersuchungskatalog fiir Folgeabschatzungen etabliert

» Unterschiedlich weit fortgeschrittene Regulierung
von Verkehrssektoren durch die EU

Die Dissertation hat das Ziel, einen systematisierenden Beitrag zur Regulierungsdiskussion in Bezug auf
Verkehrssektoren aus einer sektoriibergreifenden Perspektive zu leisten.

Zugleich sollen Wechselwirkungsmechanismen zwischen Regulierung und Nutzungseffizienz von Verkehrsinfrastruktur
analysiert und durch die Entwicklung einer Abschatzungsmethode quantitativ ermittelbar gemacht werden

Eigene Darstellung Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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Erarbeitete Inhalte ordnen sich in die Forschungs-

landschaft zu Regulierung und Verkehrssektoren ein

» Dissertation bedient sich Forschungstheorien aus der Regulierungstheorie, Netzokonomie und Verkehrswissenschaft

» Arbeit soll einen systematisierenden Beitrag fiir Verkehrssektoren leisten

Theorie

Praxis

Eigene Darstellung

(Netzsektor-)Regulierung Verkehrssektor(-regulierung)

Netzokonomie || Regulierungsprozess: Vorbereitl;ng, Uberpriifung, Durchfiihrung
Command énd Control
Positive und normativ‘e Regulierungstheorie
Monopolistiséhe Engpasse

Produktive, dynamische und allokative Effizienz

Systematisierung der sektoriibergreifenden Fokus
Charakteristika von Verkehrssektoren

Ubertragung und Anpassung bestehender Konzepte | Kapazitat von |
aus der Netzokonomie auf Verkehrssektoren Verkehrsinfrastruktur

Auswirkung von Regulierungsvorhaben auf die
Nutzungseffizienz von Verkehrsinfrastruktur

Analyse der Auswirkugen im Rahmen des
Regulierungsprozesses der EU

Rechtsfolgeabschatzungen | | Liberalisierung des Luftverkehrs

Trennung von Netz und Betrieb || Port Packages || (Preis-)Regulierung von Flughafen

Entflechtung Energiesektor || Postreformen || Eisenbahnpakete
I
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Untersuchungsgegenstand sind Verkehrssektoren als
homogene Untergruppe von Netzsektoren

Primare Forschungsfrage:

Welche systematischen Unterschiede bestehen in Charakteristika von Verkehrssektoren als Abgrenzung zu
? klassischen Netzsektoren und wie sollten diese in Regulierungstheorie und —praxis hinsichtlich der
Abschatzung von Regulierungsauswirkungen bertcksichtigt werden?

Abgrenzung von Verkehrssektoren Aufbau der Arbeit

Klassische Netzsektoren

Kapitel |: Einleitung ?

: Festnetz- Y ! . = . 5
f{,’gﬁ;f,:,’},i;,,de 1 1 s Kapitel 2: Identifikation von Netzebenen in o
Infrastruktur- | | 2 Verkehrssektoren
- ; I g5 Kapitel 3: Identifikation stabiler Marktmacht in
Physische = Verkehrssektoren
- Infrastruktur-
'\thii"? tP'IIOI?iI- Seeschiff o 8o Kapitel 4: Regulierung und Verkehrsinfra-
elekom oy se . . e
Liniennetze : 53 strukturkapazitit: Theorie und Statistik
s 9 : : :
Bus / LKW 232 Kapitel 5: Auswirkung von Regulierung auf
T @< Verkehrsinfrastrukturkapazitat
Netz- Verkehrs- : :
sektoren sektoren Kapitel 6: Zusammenfassung und Ausblick
Untersuchungs-
rahmen
Schulze (2006), Schnitker (2009) Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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Agenda

» Disaggregierte Regulierung in Verkehrssektoren
» Fallstudie Bodenabfertigung an Flughafen

» Impact Assessments
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Charakteristika der Verkehrssektoren grenzen
sie von klassischen Netzsektoren ab

Charakteristische Abgrenzung von
Verkehrs- zu klassischen Netzsektoren

Eigentumsrechtliche vertikale Separierung der Ebenen
Marktmacht tritt an Infrastrukturknoten auf
Intermodaler Wettbewerb und (Inter-)dependenz

Kapazitatsengpasse vorwiegend an Infrastruktur-
knoten, nicht an Infrastrukturkanten

Kein inharenter Investitionsanreiz des
Infrastruktureigentiimers

Dichte der Leistung wird nicht nur durch Infrastruktur,
sondern durch Angebot auf Leistungsebene bestimmt

Grundsatzliche hohere Emissionen und Immissionen
durch Bau und Betrieb der Infrastruktur

Planung und Bau benotigen grundsatzlich langfristigere
Genehmigungsprozesse

C 9 * o o
~_—
®
Leistung Leistung
Knoten Knoten [ ) °
Netz Netz
Netzsektoren Verkehrssektoren

Mitusch und Liedtke (2013), Kummer (2006), Knieps (2008), Notteboom (2012)

Anforderung an angepasste Modelle

Identifikation der Netzebenen

Unterscheidungsmoglichkeit zwischen
Netzknoten und —kanten notwendig

Aufteilung von Netzebenen in Funktionen, um
Marktmacht durch horizontale Integration
lokalisieren zu konnen

Identifikation stabiler Marktmacht

Keine implizite stabile Marktmacht des
Infrastruktureigentiimers, dadurch gesonderte
Marktmachtprifung notwendig

Marktabgrenzung und darauf aufbauende
Marktmachtbeurteilung muss den intermodalen
Charakter explizit mit einbeziehen

Aus stabiler Marktmacht folgt nicht unmittelbar
eine Regulierungsbediirftigkeit
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Charakteristika der Verkehrssektoren grenzen
sie von klassischen Netzsektoren ab

Verkehrssektoren
Netzsektoren
k4
> . Q- @b ,_).
H . Luft
Telekom Post Strom Bahn StraBle Schiff Schiff

(See) (Binnen)

‘/X“/’X
v v v Vv

Sind bodenge-

bundene und 1
spurbindende U
Netzkanten

\/ ( \/>
vorhanden?
Sind physische ®
Netzknoten ¢ 9 / /
vorhanden? ®

\l/

NN X X
NN X X

Besitzt der

Eigentimer von 1"\ / /

Netzkanten N

Marktmacht?

Besitzt der ®

Eigentiimer von / / / / /
Netzknoten ¢ o 9

Marktmacht? ®

Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
Seite 7



Netzebenenmodell fur Verkehrssektoren erganzt
Ebenen um Funktionen

Bickenbach ('98) Kruse ('01) Knieps ('07) Finger ('09)

Dienst Dienste Netzdienstleistungen Dienstleistungen

Transportmittel

Bestehende o e e
Konzepte : Netz Infrastruktur Infrastrukturmanag. Netzmanagement
Netzsektoren I | Betrieb I | Uberregional I Netzknoten und

I : Netzinfrastrukturen ;

| Bereitstellung | | lokal | -verbindungen
I
I Offentliche Ressourcen Offentliche Ressourcen
|

i
Transport Personenabf. Frachtabf. Rangieren Instandhaltung
Dienstleistung Eisenbahnverkehr, StraBenverkehr, Schiffverkehr, Luftverkehr
Koordination Fahrdienstleitung, Betriebssteuerung, Flugverkehrskontrolle, Lotsendienste
Angepasstes
Konzept Transportmittel Ziige, Kraftfahrzeuge, Flugzeuge, Schiffe
Verkehrssektor Verkehrsinfrastruktur - . - .
Bahnhofe, Gliterverkehrszentren, Hafen, Flughafen
| Knoten |
| Kanten | Schienen, StraBen, WasserstraBen, LuftstraBBen
Offentliche Ressourcen Boden, Luft, Wasser
Eigene Darstellung in Anlehnung an Bickenbrach (1999), Kruse (2001), Knieps (2007) und Finger et al. (2009) Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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Netzebenenmodell fur Verkehrssektoren erganzt
Ebenen um Funktionen

Personen- Fracht-
Transport . ; Rangieren Instandhaltun
P abfertigung abfertigung 8 8
Linienfl kehr I 3 \|( A
Cl:rellrire‘r;llfve;lfef:r Check-In Umschlag Rangierdienste
Dienst- &Y Gepackabfertigung Zollabfertigung Push-Back
leistung Frachtflugverkehr o T o
aicoet alc= A Crapor = (e
& Lufthansa Cargo
o |\ 7 7
a N : 3
Flugsicherung
Koor- Tower und Center, —
dination ( ) Vorfeldlotsendienste ’)1 Crra
=~ } } 2 Instandhaltung
a N D
Passagierflugzeuge . . . .
Transport- Frachtflugzeuge Abfertigungsgerat Abfertigungsgerat Flugzeugschlepper
mittel —C
& wberi )_/“' — A Gﬂpart
\?/ oroeil = (Eaport “A (}-;aport —
'AerCar (9 Lufthansa Cargo i " p e
7 I\, 7
~
Verkehrs- Start- und Passagierterminals Frachthallen Vorfeldanl
infrastruktur Landebahnen Vorfeldanlagen Vorfeldanlagen orieldaniagen
(Knoten) —C — —
- 2 5 9 Lufthansa Cargo
i (Fr a 2 @"Eﬁ" A (Fr
erkehrs- - I J
infrastruktur ' ' '
(Kanten) LuftstraBen
Luftverkehrskontrollsysteme
Offentliche ' I I I
Ressourcen Flughafengelande / Luft
Eigene Darstellung in Anlehnung an Bickenbrach (1999), Kruse (2001), Knieps (2007) und Finger et al. (2009) Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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|dentifikationsmethodik fur stabile Marktmacht

auf den Luftverkehrssektor angewendet

Bestehende
Konzepte
Netzsektoren

Angepasstes
Konzept
Verkehrssektor

Essential Facilities

Infrastruktur essenziell zur
Aketivitat auf nachgelagertem
Markt

2. Kein Substitut verfligbar

3.

Infrastruktur wirtschaftlich
nicht duplizierbar

Basis fiir Gerichtsentscheidungen

Drei-Kriterien-Test

Markt mit hohen und
anhaltende Eintrittsbarrieren

Markt tendiert langerfristig
nicht zu Wettbewerb

Wettbewerbsrecht allein
hilft zur Bewaltigung nicht

Markt anfdllig fiir ex-ante-Reg.

—

I. Infrastruktur als Gesamtsystem birgt Marktmachtpotenzial

Monopolistisches Engpasspotenzial im Verkehrssektor

Monopolistische Engpadsse

I. Infrastruktur essenziell, um
Kunden zu erreichen, kein
aktives Substitut vorhanden

2. Kosten der Infrastruktur
versunken, kein potenzielles
Substitut vorhanden

ex-ante-Zugangsregulierung

2. Infrastruktur essenziell, um Kunden zu erreichen, kein aktives Substitut vorhanden (naturliches Monopol)
3. Kosten der Infrastruktur versunken, Duplikation unwirtschaftlich und ineffizient (kein potenzielles Substitut)

Marktmachtpotenzial fiir Infrastruktureigentiimer

4. Infrastruktureigentiimer ist auf nachgelagertem Markt aktiv und besitzt dominierende Marktstellung
5. Marktmacht nicht durch intra- oder intermodalen Wettbewerb oder andere Faktoren eingeschrankt

Stabile Marktmacht Regulierungsbediirftigkeit und —folgen zu priifen

Eigene Darstellung, in Ahnlehnung an Bundesministerium der Justiz (2013), Kiihling und Elbracht (2008),

Knieps (2010)
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|dentifikationsmethodik fur stabile Marktmacht
auf den Luftverkehrssektor angewendet

Engpasspotenzial an Flug- ‘/
hdfen als Gesamtsystem?
Monopolistische Engpasse | |Flugsicherungs-/ | Start- und Vorfeld .
im Luftverkehrssekeor ? anlagen Landebahnen (Bodenabf)) Terminals Frachthallen || Instandhaltung

e sktives Susbtit v v v v
v
v

(X)

X
)

Versunkene Kosten,
kein potentielles Substitut

¢ Marktmachtpotenzial

Aktivitat und dominierende
Marktstellung

Auch zukiinftig keine markt-
machtmindernde Faktoren

¢ Stabile Marktmacht

Eigene Darstellung, in Ahnlehnung an Bundesministerium der Justiz (2013), Kiihling und Elbracht (2008), Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
Knieps (2010) Seite ||
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Agenda

» Disaggregierte Regulierung in Verkehrssektoren
» Fallstudie Bodenabfertigung an Flughafen

» Impact Assessments
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Kapazitatsdreieck systematisiert die
Verkehrsinfrastrukturkapazitat

Erarbeitung der Kernhypothese: Systematisierung der Kapazitiatselemente

Nutzung der zur Verfiigung

Durchsatz-

Versptung reduktion gestellten Kapazitit, moglichst
4 4 ohne Verspatungen oder
Mengenreduktionen zu
Nutzung / verursachen
Defizit
n Kapazitat des
Gesamtsystems,
Kapazitit Nachfrage /
bestehend aus Verkehrs- ¢ P Kapazitats-
Knoten und Kanten system vergabe
4 I
l | v v
Knoten- Kanten-
Knoten Kante Slots Slots

0 Vergabe der Systemkapazitat,
basierend auf der Nachfrage nach
einzelnen Kapazitatselementen

Airport Cooperative Research Program (2014) und Astheimer und Vieten (201 1) Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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Kapazitatsdreieck systematisiert die
Verkehrsinfrastrukturkapazitat

Passagier- Gepack- Boden- Fracht- Passagierzahl- Frachtmengen-
abfertigung abfertigung abfertigung abfertigung reduktion reduktion
A A | A A A A
. Beforderungs-
Abfertigungs- Flug- Flugbewegungs- mengen-
Verspatung Verspatung reduktion re dul%tion
A 4 $ A
Vereotaun Durchsatz- 0 Nutzung der zur.\'/.erfug.un'g
patung reduktion gestellten Kapazitat, moglichst
4 4 ohne Verspatungen oder

Mengenreduktionen zu
Nutzung/ verursachen
Defizit
0 Kapazitat des
Gesamtsystems,
Kapazitit Nachfrage /
bestehend aus Verkehrs. € b Kapazitits-
Knoten und Kanten system vergabe
4 |
[ | 3
Knoten Kante Kg;::;n- Kglr::tesn-
| (Minimum) | |
0 Vergabe der Systemkapazitat,
Start- und Passagier- ) Fracht-
Landebahn Vorfeld Terminal Landseite

i basierend auf der Nachfrage nach
einzelnen Kapazitatselementen

Airport Cooperative Research Program (2014) und Astheimer und Vieten (2011)
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Kernhypothese der Arbeit wurde in
Modellhypothesen uberfuhrt

Kernhypothese

Regulierungsentscheidungen in Verkehrssektoren konnen einen negativen Einfluss auf die Nutzungseffizienz der
jeweiligen Verkehrsinfrastrukturkapazitit haben.

Empirische Fallstudie zu Bodenabfertigungsdiensten an europdischen Flughifen

Ausgangssituation:

Modellhypothesen:

Hypothesenbegriindung:

Eigene Darstellung

Liberalisierung der Bodenabfertigungsdienste im Jahr 1997 durch eine Richtlinie
der EU, die im Rahmen der BADV in nationales Recht umgesetzt wurde

Kern der Richtlinie ist die Offnung des Marktes fiir einen vom Flughafen oder der
Fluglinien unabhangigen, dritten Abfertigungsdienstleister

Minimal- (DE) bis zu Komplettoffnung (GB) des Bodenabfertigungsmarkts
Derzeit Ausweitung der Richtlinie auf einen weiteren Drittabfertiger geplant

Es besteht eine positiv gerichtete Abhangigkeit zwischen der Zahl der an einem
Flughafen tatigen Bodenabfertigungs-/Gepackabfertigungsdienstleister und der

durch Boden-/Gepackabfertigungsdienste verursachten Verspatung von Fliigen

Raumliche Engpasse im Bereich der Vorfeldflachen und zentralen Infrastruktur
Ineffizienz in der Kommunikation und Organisation zwischen Abfertigern

Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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Lineare Regression zu zwei Einzelmodellen zu
Boden- und Gepackabfertigungsdiensten

Datengrundlage * Daten zu 25 europaischen Flughafen Uber einen Zeitraum von funf Jahren
* Bereitstellung durch: Eurocontrol (CODA), BADV,ACI Europe, ARC, OAG
* Valide n = 1.380, insg. ca. 30.300 Datenpunkte

Verspatung durch Bodenabfertigung Verspatung durch Gepackabfertigung
Variablen Anzahl Bodenabfertiger Anzahl Gepackabfertiger
Entwicklung Bodenabfertigerzahl Entwicklung Gepackabfertigerzahl

Movements, FlugzeuggroBe, Marktkonzentration, Abfertigungsflache, Transfers, Zeitpunkte

Multiple lineare
Regression
(SPSS)

Richtung und Starke des Einflusses der unabhangigen Variablen auf die jeweiligen Verspatungen

Ergebnis

LnRamp = —0,672 — 0,004 * Time + 0,025 x Month + 0,036 * SumRamp + 0,687 + HHI — 0,008 * Seats + 344300 * Mov
Priifung Prifung Regressionsfunktion und —koeffizienten, GiitemaBe und Modellannahmen
Eigene Darstellung Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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Ergebnisse der Regressionsanalyse: Beide
Hypothesen konnen bestatigt werden

Modell I:Abfertigungsdienstleistungen Modell 2: Gepackdienstleistungen
Koeffizienten® Koeffizienten®
Nicht standardisierte Standardisierte Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten Koeffizienten Koeffizienten
Modell B Standardfehler Beta Modell B Standardfehler Beta
1 (Konstante) -672 ,169 1 (Konstante) ,044 213
Time -004 001 -098 Month 026 006 087
Month 025 005 A21 SumBag 055 007 184
SumRamp ,036 ,006 72 HAl 2204 204 220
HHI 687 159 099 ’ ' '
Seats -,028 ,001 -,436
Seats -,008 ,001 -,183 M
Mov 3.443E-5 000 469 lov 5,884E-5 ,000 ,554

a. Abhingige Variable: LnRamp a. Abhangige Variable: LnBag

* Anzahl der Bodenabfertigungsdienstleister weist positiv gerichteten Einfluss auf die abhangige Variable auf

* Anzahl der Gepackabfertigungsdienste weist ebenso positiv gerichteten, sogar starkeren Einfluss auf die
abhangige Variable (Verspatungen durch Gepackabfertigung) auf

* Anzahl der Flugzeugbewegungen haben den groB3ten Einfluss auf die Verspatungen durch Boden- und
Gepackabfertigungsdienste

» Auf den ersten Blick iiberraschende Ergebnisse in Bezug auf die Marktkonzentration (Erklarungsansatz:
Umsteigeanteil)

Eigene Darstellung Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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Ergebnisse weisen akzeptable Gute auf,
Modellannahmen wurden bestatigt

Modell I:Abfertigungsdienstleistungen

Modelliibersicht?

Angepasstes Standardfehler
Modell R R-Quadrat R-Quadrat der Schatzung
1 ,5532 ,306 ,303 ,59986

a. Pradiktoren: (Konstante), Mov, Month, HHI, Time, Seats, SumRamp

b. Abhangige Variable: LnRamp
ANOVA?
Mittel der

Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 215,816 6 35969 || 99,963 000°

Residuum 488,644 1358 ,360

Gesamtsumme 704,460 1364
a. Abhangige Variable: LnRamp
b. Pradiktoren: (Konstante), Mov, Month, HHI, Time, Seats, SumRamp

Histogramm der ion von

Abhéngige Variable: LnRamp

Haufigkeit

oo

13

Regressien Standardisiertes Residuum

H

Abhangige Variable: LnRamp

Residuum

Erwartete kumulative Wahrscheinlichkeit

o 02

04 06 08

Beobachtete kumulative Wahrscheinlichkeit

Normalverteilung der standardisierten Residuen

Eigene Darstellung

10

Modell 2: Gepackdienstleistungen

Modelliibersicht®
Angepasstes Standardfehler
Modell R R-Quadrat R-Quadrat der Schatzung
1 67972 ,460 458 ,76251

a. Pradiktoren: (Konstante), Mov, Month, HHI, Seats, SumBag

b. Abhangige Variable: LnBag

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 668,392 5 133,678 |1 229918 000°
Residuum 783,169 1347 581
Gesamtsumme 1451561 1352

a. Abhangige Variable: LnBag

b. Pradiktoren: (Konstante), Mov, Month, HHI, Seats, SumBag

Histogramm

Abhingige Variable: LnBag

g

Haungheie
L]

o

Regrassion Standardisiertes Residuum

g

H

Erwartete kumulative Wahrscheinlichkeit

(i

Beobachtete kumulative Wahrscheinlichkeit

s ) o

Normalverteilung der standardisierten Residuen

Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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Ergebnisse lassen Zweifel an der Argumentation
der EU aufkommen

Verspatung (Summe der durchschnittlichen verspatung in Minuten) Bodenabfertigung ~ Gepickabfertigung
60 -

2008 2009 2010 2011
50 197 172 200 M 142

74 64 80 63

304 i M
20 -
0 T T T T T T T T T T T T TT T T T T T T T T T TT T T T T TT T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T

J FMAM] JASOND ] FMAM] JASOND | FMAM] |ASOND)J FMAM] J ASOND ] FMAM ] | ASOND

Hohere Anzahl an Abfertigungsdienstleistern
fuhrt zu strukturell negativen

Effekten durch Kapazitatsengpasse in der

Abfertigungsinfrastruktur

Eigene Darstellung — Extremwerte in 2010 durch Wettereinflisse

Neue Abfertigungsdienstleister verbessern ihre
Qualitat und Kooperation im Zeitverlauf

(Ausbildungsniveau der Mitarbeiter, Effizienz der
Organisation und Prozesse)

Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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Agenda

» Disaggregierte Regulierung in Verkehrssektoren
» Fallstudie Bodenabfertigung an Flughafen

» Impact Assessments
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Qualitat von Impact Assessments der EU wird in
evaluierenden Veroffentlichungen bemangelt

Auswertung der Luftverkehrs 1As bestitigt ...

| Art | | Ressourcen | Detailgrad | Relevanz Verkehr
Qualitativ Qual;titati Intern Extern  Knapp Detailliert  Irrelevant Relevant

Prozedurale Aspekte
Ergebnisse der Konsultationen

Gesetzeskontext,
Problemdefinition, Subsidiaritdt

Ziele

Varianten

Analyse der
Folgeauswirkungen

Sozial
b Okonomisch

Okologisch

Vergleich der Varianten

Ex-post Evaluation

Quadlitativ

@ 2010-2012 2005 — 2009

Fornacon (2013), Meuwese (2008), Podhora et al. (2013), The Evaluation Partnership (2007), European

_Qu_arltl'!TJE
v

Intern

B

—L
Exte

rn Knapp

Court of Auditors (2010), Ballantine (2001), Radaelli (2002), Jacob et al. (2008), Cecot et al. (2008)

Detailliert  Irrelevant

Relevant

... Kritikpunkte bisheriger
Qualitdtsbeurteilungen

Untersuchungskatalog fiir alle
Sektoren der EU gleich —Vorgaben
sind entweder sehr allgemein
gehalten, oder aber extrem
spezifisch (z.B. Bewertung
externer Kosten fir Verkehr)

IA Reports sind qualitativ
unzureichend, da quantitative
Analysen fehlend oder aber nach
schlechter Methodik durchgefiihrt

Empirische Untersuchung zeigt
zudem mangelnde Relevanz der
Inhalte fur den Verkehrssektor

Sebastian Keitel — Konferenz TUB, 12.6.2015
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Abschatzungsmethodik zum Einfluss von
Regulierung auf Kapazitat entwickelt

Nutzung /
Defizit
Kapazitat Nachfrage /
Luftverkehrs- (€ »  Kapazitats-
system vergabe
Kapazitat Kapazititsnutzung Kapazitditsvergabe

Idendfkation
Kapazititselement

+

= einfluss durch geinderte Rahmenbedingungen aus Regulierung

p— « Auswahi eines geeigneten Stichprobenumfangs aus Flughafen

Stichprobe

P

<hfihrung.

e en Daten, Durchfthrung der Berechnung

M

Auswertung & + Auswertung der Berechnungsergebnisse
Incerprettion Ergebrisses
+Sofern moglich,

Ausgangspunkt Kapazitatsdreieck

Vier Schritte

Zusammenfassung existierender
Kapazititsmodelle fiir einzelne
Subsysteme

Eigene Darstellung

E=i  Zuordnung derVerspitungsvariablen zu Delay Code Kategorien
Py B (= Zuordnung der Verspitungariblen zu Delay Code Kategc e

Delay Code

A + vrfigbaren Daten
;) Cmy ~Durchihrun der Regressonsanslyze
v

Auswerungs |+ Auswertung g der Regressionsergebrisses

O nerpre

Ausgangspunkt Kapazitatsdreieck
Sechs Schritte
Kern: Regressionsmodell

Konzentration auf Verspatungs-
ursachen; Analyse
Durchsatzreduktion schwierig
abgrenzbar

Keine Abschatzungsmethodik
entwickelt, da Impact Assesment zu
Slotvergabe hochwertige Vorlage
bietet

Quantitative Untersuchung der
Auswirkungen auf Passagierzahlen
und Flugbewegungen untersucht

Regulierung von Gate Slots nicht
denkbar — keine Methodik
notwendig

Regulierung Airway Slots in
Konsequenz gleich zu Airport Slots —
Methodik Ubertragbar
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Herzlichen Dank fur die Aufmerksamkeit!

Konferenz Verkehrsokonomik und -politik, 11/12.06.2014
Sebastian Keitel, Technische Universitat Berlin



